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el puente Europa 
en Innsbruck 
Para unir la red viaria de Europa Central con el Sur del j 
Continente a través del Paso del Brenner, en los Alpes î 
austro-italianos, se ha construido recientemente un puente j 
para carretera—con una altura de 190 m sobre el fondo del 
valle del río Sill—denominado Puente de Europa. El paso 562-79 
trasalpino del Brenner presenta condiciones muy favora-
bles para la circulación por carretera en invierno, a pesar 
de sus 1.370 m de altitud. El tablero está constituido por 
una viga, cajón metálica. Los 657 m de longitud total del 
puente propiamente dicho se han subdividido en seis tra-
mos: tres de 81, dos de 108 y uno central de 198 m de luz. La particularidad más notable de esta importante obra radica en sus soportes, de 
al tura has ta hoy inusitada en estructuras de hormigón armado. La pila de mayor al tura tiene 160 m entre el suelo y la coronación. Las pilas 
son huecas y su espacio interior se ha dividido en otros tres por medio de dos tabiques que se elevan en toda su altura. Para asegurar el 
arriostramiento horizontal se han 
construido una serie de diafragmas 
espaciados a 20 m. Dibedo a la pre-
sencia de los conos de deyección en 
las laderas que encauzan al río Sill 
—que el puente salva en su t ramo 
central de 198 m de luz—, los cimien-
tos de las pilas han tenido que des-
cender a gran profundidad. La cons-
trucción de estas pilas se ha llevado 
a cabo utilizando encofrados desli-
zantes. El proyecto y el montaje 
del puente han sido realizados por 
las casas Vereinigte Osterreichische 
Eisen-Und Stahlwerke AG., y Waag-
ner-Biró GA., habiéndose colocado la 
primera piedra bajo la dirección del 
Ing. Diplomado Josef Gruber. 
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Montaje del tablero. 
INTRODUCCIÓN.—Recientemente ha entrado en servicio el llamado puente Europa, situado en el valle del río Sill y a unos 50 km de Innsbruck, capital del Tirol austríaco. Por su enorme altura sobre el fondo del valle y su altitud es una de las obras modernas europeas de mayor importancia, ya que, aparte de sus propias características, constituye un víncu-lo importantísimo de unión entre la Europa Central y el Sur, es decir, Italia. El paso natural es el puerto o paso de Bren-ner, a unos 1.370 m de altitud en la cordillera alpina. Para llegar a él con rampas, pendientes y radios mínimos de curvas, dentro de los límites actuales que una carretera de gran tráfico dotada con cuatro bandas de circulación exige, ha sido necesario salvar obstáculos naturales de gran consideración y, entre ellos, el valle del río Sill, donde la rasante del camino se halla a 190 m de desnivel respecto del fondo del mismo. 
Esta importante obra unirá la red alemana de carreteras con la italiana a través de una de las zonas europeas de mayor dificultad topográfica para el trazado de grandes vías de comunicación, es decir, el Tirol y su escarpado relieve. 
La idea de la necesidad de este paso fue acariciada durante largo tiempo y retrasada su realización por múltiples cir-cunstancias que, por fin, han sido salvadas para provecho de Europa y acercamiento geopolítico. 
Diremos, para dar una idea de la importancia del valle del río Sill^ —que salva el puente—, que su anchura es de unos 700 metros y el desnivel entre las cimas de los contrafuertes que lo encauzan y el río es de, aproximadamente, 190 metros. Reteniendo estos datos se comprende el alcance e importancia de esta obra. 
PILARES.—La enorme altura que han de tener los soportes del tablero del puente ha motivado un estudio especial para llegar a las soluciones definitivas: estructural, de cimientos y métodos de construcción. La forma adoptada es la de un tronco de pirámide de base rectangular, hueca, y dividido su espacio interior en tres partes por dos tabiques que se extienden, en altura, desde el suelo a la coronación. 
Dada la gran pendiente de las laderas del valle y las bajas temperaturas locales, los conos de deyección presentan con-siderable espesor en las zonas de apoyo de soportes, lo que ha motivado un gran descenso en cimientos para llegar a la roca firme, constituida por gneis y granitos superficialmente descompuestos. 
Los pilares, de aspecto francamente esbelto, son de hormigón armado, aprovechando así las especiales y ventajosas características de cada uno de sus componentes: del hormigón trabajando a compresión, y las del acero, a tracción. Este último se ha empleado no sólo en las armaduras, sino en la estructura del tablero. 
El soporte de mayor altura tiene 181 m entre cimientos y coronación, es decir, unos 160 m sobre el suelo. Actualmente, este pilar es el más alto hasta hoy construido con hormigón armado. El espesor de las paredes exteriores varía de 0,55 m en la base a 0,35 m en coronación. Con objeto de arriostrar las paredes se ha previsto una serie de diafragmas horizon-tales espaciados a 20 metros. 
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p i l a r e s 
El hormigonado de los pilares, que descansan sobre dados huecos de hormigón, de grandes di-mensiones, se ha efectuado utilizando encofrados deslizantes. Este procedimiento, muy expeditivo por cierto, ha permitido un avance diario en el hormigonado de 5 m de altura. 
SUPERESTRUCTURA.—El puente tiene 815 m de longitud total: 135 m corresponden al acceso en una de sus extremidades, 7,5 m a un trozo de transición y 15,5 m al otro acceso, quedando 657 metros para el puente propiamente dicho. La pen-diente de la calzada es del 4,05 por 100. 
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Estructura de los cimientos del pilar I, hueco con 
encofrado deslizante unilateral Siemcrete-EX. 
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La anchura total del puente es de 22,2 metros. Para el paso de camiones de gran tonelaje se ha previsto una calzada especial en la que sólo se permiten pequeñas velocidades. A uno y otro lado de la calzada se han habilitado dos andenes para el paso de peatones. 
La longitud de 657 m, antes citada, se ha subdividido en seis tramos aporticados, tres de 81 m, dos de 108 y vmo central de 198 m de luz que salva el río. La sección transversal del tablero metálico tiene forma de viga cajón, con dos almas o tabiques verticales de hasta 7,7 m de altura o canto, espaciados a 10 m y cerrados con chapa por sus partes superior e inferior. La cabeza superior de la viga cajón vuela, a los dos lados, con ménsulas de 6,1 m sobre las que se apoyan, parcialmente, la calzada y los dos andenes. 
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22.20 El puente ha sido proyectado y mon-tado por la Vereinigte Osterreichische Eisen und Stahlwerke AG., quien tam-bién se encargó del suministro de ma-teriales, habiéndose colocado la prime-ra piedra bajo la dirección técnica del Ing. Dipl. Josef Gruber, Jefe de la Sec-ción de puentes de la Oficina de Cons-trucción de la provincia del Tirol. 
WILHELM SCHMIDT, ingeniero 
1. Plataforma inferior.—2. Plataforma superior.—3. Enco-frado interior.—4. Elementos complementarios de relleno. 5. Cuñas.—6. Barras para la elevación.—7. Guía.—8. Ancla-jes.—9. Paneles exteriores.—10. Perfiles U.—11. Andamio suspendido.—12. Grúa Demag. 
La chapa superior de la viga cajón es ortó-tropa y sobre ella se ha colocado una capa de asfalto de 5 cm de espesor Tanto las cha-pas de cierre como los tabiques se han refor-zado con laminados de acero para ganar rigi-dez y prevenirse contra un posible pandeo. 
El montaje de la estructura metálica del tablero se realizó en voladizo, utilizando, se-gún los casos, soldadura eléctrica, tomillos y roblones. 
Dada la gran altitud del paraje de ubica-ción de la obra, el puente, aunque transitable en invierno, está sometido a fuertes efectos de viento y nieve, por lo que lateralmente se han montado altas balaustradas o paranieves como protección contra estos agentes molestos. 
La gran inercia de la viga cajón y conjunto del tablero proporcionan una gran seguridad contra los efectos de la torsión. 
Los tramos de acceso son de hormigón pre-tensado en ambos sentidos: longitudinal y transversal. 
Fotos: WILHEIM WAGNER 
 
© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 




r é s u m é # s u m n n a r i i # z u s a m m e n f a s s u n g 
L e R o n l * E u n o p e 
Wilhelm Schmidt, ingénieur. 
Pour unir le réseau routier de l'Europe centrale avec le sud du Continent à travers le Brenner, dans les Alpes austro-
italiennes, a été récemment construit un pont routier—de 190 m de haut , sur le fond de la vallée de la Sill—appelé Pont 
Europe. Le passage transalpin du Brenner présente des conditions très favorables pour la circulation routière en hiver, 
malgré ses 1.370 m d'alt i tude. 
Le tablier est formé par une poutre caisson métallique. La longueur totale, 657 m, du pont proprement dit est divisée en 
six t ronçons: 3 de 81, 3 de 108 et un central de 198 m de portée. 
La particulari té la plus remarquable de cet important ouvrage réside dans ses supports, d'une hauteur jusqu'à présent 
inusitée pour les structures en béton armé. La pile la plus hau te a 160 m de la base au couronnement . 
Ses piles sont creuses et leur espace intérieur a été divisé en trois à l'aide de deux cloisons qui s'élèvent sur toute leur 
hauteur . Pour assurer le contreventement horizontal a été construite une série de diaphragmes espacés de 20 m. 
E tan t donné la présence des cônes de déjections sur les pentes qui canalisent la Sill—franchie par le pont en son tronçon 
central de 198 m de portée—, les fondations des piles ont dû être enfoncées à une grande profondeur. 
La construction de ces piles a été réalisée à l 'aide de coffrages coulissants. 
Le projet et le montage du pont ont été réalisés par le Vereinigte Osterreichische Eisen- und Stahlwerke AG., la première 
pierre ayant été mise en place sous la direction de l ' ingénieur diplômé Josef Gruber. 
E u i « a | i a D p i d g e 
Wilhelm Schmidt, engineer. 
To link up the Central Europe and the Southern Europe road system across the Alps, a road bridge has been recently 
built, which runs 190 m above the bottom of the valley of the Sill river. This structure has been named the Europa 
Bridge. 
The Brenner Pass is very suitable for winter traffic by road, in spite of its height of 1370 m above sea level. 
The bridge deck consists of a metallic box girder. The total length of 657 ms has been divided into six spans. Three of 
them are 91 m long, two are 108 m long, and the central span is 198 m long. 
The main features of this bridge are its supports, which rise to a height far above anything so far previously at tempted. 
The highest pile is 160 m long, from the ground to the deck. 
The piles are hollow inside, and have been internally divided by means of two part i t ions, which extend throughout the 
total height. Horizontal thrust is allowed for by a series of horizontal diaphragms, spaced every 20 m. 
Due to the accumulation, on the surface of the valley, of thick layers of surface soil carried down by the river, the foun-
dations have had to be established at a great depth. 
The piles have been built with the aid of sliding formwork. 
The design and erection of the bridge has been done by the Vereinigte Osterreichische Eisen un Stahlwerke, AG., and the 
work was directed by Ing. Dipl. Josef Gruber. 
D i e E u p o p a b i « i i c k e 
Wilhelm Schmidt, Ingénieur. 
Um das Strassennetz von Mitteleuropa mit dem Siideuropas über den Brennerpass in den osterreichich-italienischen Alpen 
zu verbinden, ha t man eine Briicke von 190 m über das Tal des Sill gebaut, die den Ñamen Europabrücke erhal ten hat . 
Der Brennerpass weist im Winter sehr günstige Bedingungen für den Strassenverkehr auf trotz seiner Hohe von 1370 m. 
Die Brückenplat te besteht a«s einem Metallkastentrager. Die 657 m Totallânge der Brücke wurden in 6 Abschnitte unter-
teil t : 3 von je 81 m, 2 von je 108 m und 1 mitt leren von 198 m lichte Weite. 
Die Hauptbedeutung dieses ungeheuren Bauwerkes liegt in der Hohe seiner Stützpfeiler, die bis heute noch nicht bei 
Stahlbetonstrukturen verwendet wurde. Der hochste Pfeiler betragt 160 m vom Erdboden bis zur Brückenkrone. 
Die Pfeiler sind innen hohl, doch durch zwei Wande in ihrer ganzen Hohe untertei l t . Um ihre Widerstandsfahigkeit zu 
sichern, ha t man alie 20 m eine horizontale Trennwand eingebaut. 
Auf Grund der Schuttkegel an beiden Seiten des Still—nur der mitt lere Abschnitt der Brücke von 198 m geht über den 
eigentlichen Fluss—mussten die Fundamente der Pfeiler sehr tief gelegt werden. Der Bau der Pfeiler erfolgte mit Hilfe 
von Gleitschalungen. 
Entwurf und Bau der Brücke wurden von den Vereinigten Osterreichischen Eisen- und Stahlwerken AG. durchgeführt. 
Die Grundsteinlegung erfolgte unter der Leitung von Dipl. Ing. Josef Gruber. 
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